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(3) Verriegelungseinrichtung, insbesondere fur ein Kraflfahrzeug 

® Die Erfindung betrifft eine Verriegelungseinrichtung (1 ) 
fur ein Kraftfahrzeug mit einem zwischen einer ersten und 
einer zweiten Position bewegbaren Sperrbolzen (3) zur 
Verriegelung einesfunktionsrelevanten Bauteils. Bei dem 
funktionsrelevanten Bauteil kann es sich um die Lenkrad- 
saule, den Getriebeschalthebel o. dgl. handeln. Der Sperr- 
bolzen (3) ist in der ersten Position in blockierenden Ein- 
griff mit dem Bauteil bringbar und steht in der zweiten Po- 
sition aufcer Eingriff mit dem Bauteil. Die Verriegelungs- 
einrichtung (1) besitzt einen insbesondere einen Elektro- 
motor (7) enthaltenden Antrieb (5) fur die Antriebswelle 

(10) , wobei der Sperrbolzen (3) mitteis einer Hubkurve 

(11) an der Antriebswelle (10) bewegbar ist. Der Antrieb 
(5) ist in Entriegelungsrichtung fur die Bewegung des 
Sperrbolzens (3) in Richtung zur zweiten Position sowie in 
Verriegelungsrichtung fur die Bewegung des Sperrbol- 
zens (3) in Richtung zur ersten Position ansteuerbar. Ein 

^ Sicherungselement ist mitteis der Antriebswelle (10) der- 
^ art in und aufcer Zusammenwirkung mit dem Sperrbolzen 

(3) bewegbar, dalS der Sperrbolzen (3) in einen Siche- 
00 rungszustand und einen Entsicherungszustand bringbar 
O ist, wobei im Sich e rungszustand der blockierende Eingriff 

des Sperrbolzens (3) in das Bauteil gesperrt sowie im Ent- 
(VJ sicherungszustand freigegeben ist und wobei in der zwei- 
{V) ten Position der Sperrbolzen (3) im Sicherungszustand 

befindlich ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vemegelungseinrich- 
tung nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 
[0002] Derartige Verriegelungseinrichtungen dienen als 5 
Lenkungsverriegelung zum Verriegeln der Lenksaule in ei- 
nem Kraftfahrzeug, um den Diebstahlschutz zu erhoben. Sie 
werden insbesondere bei Betatigung des Ziindschlosses im 
Kraftfahrzeug ver- oder entriegelt. 

[0003] In Kraftfahrzeugen kann anstelle eines mechani- 10 
schen Ziindschlosses ein elektronisches ZiindschloB ver- 
wendet werden. Zur naheren Ausgestaltung eines elektroni- 
schen Ziindschlosses wird auf die DE 44 34 587 Al verwie- 
sen. Das elektronische ZiindschloB kann einen Lastschalter 
zum Schalten von Stromkreisen im Bordnetz des Kraftfahr- 15 
zeugs aufweisen. 

[0004] Bei einem elektronischen ZiindschloB kann auch 
die Lenkungsverriegelung durch einen Elektromotor ange- 
trieben werden. Der Elektromotor wird nur dann angesteu- 
ert, wenn die codierten Daten des elektronischen Schliissels 20 
richtig sind. Es handelt sich bei einer derartigen Lenkungs- 
verriegelung um eine sogenannte elektrische Lenkungsver- 
riegelung. 

[0005] Aus der DE 37 39 172 CI ist eine solche elektri- 
sche Lenkungsverriegelung fiir ein Kraftfahrzeug bekannt, 25 
die einen zwischen einer ersten und einer zweiten Position 
bewegbaren Sperrbolzen zur Verriegelung der Lenkradsaule 
aufweist Der Sperrbolzen ist in der ersten Position in blok- 
kierenden Eingriff mit der Lenkradsaule bringbar und stent 
in der zweiten Position auBer Eingriff mit der Lenkradsaule. 30 
Die Lenkungsverriegelung besitzt einen Antrieb fur die Be- 
wegung des Sperrbolzens, wobei der Antrieb in Entriege- 
lungsrichtung fur die Bewegung des Sperrbolzens in Rich- 
tung zur zweiten Position sowie in Verriegelungsrichtung 
fur die Bewegung des Sperrbolzens in Richtung zur ersten 35 
Position ansteuerbar ist 

[0006] Solche elektrische Lenkungsverriegelungen erho- 
hen zwar die Diebstahlsicherheit, bringen jedoch anderer- 
seits folgendes Problem mit sich. Es muB wahrend der Fahrt 
des Kraftfahrzeugs mit absoluter Sicherheit ausgeschlossen 40 
werden, daB der Elektromotor angesteuert wird und die 
Lenkradsaule verriegelt wird. Denn eine verriegelte Len- 
kung wurde wahrend der Fahrt mit groBer Sicherheit zu ei- 
nem Unfall fuhren und das Leben der Kraftfahrzeuginsassen 
ware in Gefahr. Es sind jedoch Fehlermoglichkeiten oder 45 
Fehlfunktionen der Lenkungsverriegelung wahrend der 
Fahrt denkbar, von denen nachfolgende Liste nur eine kleine 
Auswahl darstellen kann. Das Programm des Mikroprozes- 
sors, der die Ansteuerung des Antriebs des Elektromotors 
der Lenkungsverriegelung bewirkt, besitzt einen nicht ent- 50 
deckten Fehler, welcher unter ganz bestimmten Umstanden 
ein Verriegeln der Lenkradsaule verursacht, Durch elektro- 
magnetische Storeinstrahlung kommt es zu einer Fehlfunk- 
tion der Elektronik der Lenkungsverriegelung. Wegen einer 
schadhaften Lotstelle lost sich, bei spiels weise aufgrund der 55 
standigen Erschiitterungen des Kraftfahrzeugs, ein Bauteil 
der Elektronik der Lenkungsverriegelung. Elektrische Bau- 
teile, beispielsweise der den Elektromotor ansteuernde 
Transistor, sind defekt. 

[0007] Eine prinzipielle Moglichkeit, die elektrische Len- 60 
kungsverriegelung wahrend der Fahrt zu sichern, kann da- 
durch realisiert werden, daB im elektronischen ZiindschloB 
ein Sch alter angeordnet wird, welcher die Spannungsversor- . 
gung der elektrischen Lenkungsverriegelung in Fahrtstei- 
lung des Ziindschlosses mechanisch unterbricht Jedoch be- 65 
stehen Uberlegungen fur neuartige Bedienmoglichkeiten 
von Kraftfahrzeugen, die sogenannte "Keyless-Go-Funktio- 
nalitat", bei denen der Start des Kraftfahrzeugmotors nicht 



mehr durch das Drehen am ZiindschloB erfolgt. In solchen 
Fallen ist folglich eine mechanische Spannungsabschaltung 
der elektrischen Lenkungsverriegelung wahrend der Fahrt 
des Kraftfahrzeugs nicht mehr moglich. Ebenso ist dann die 
Moglichkeit eingeschrankt, den Lastschalter im ZiindschloB 
anzuordnen. Ein gegebenenfalls noch vorhandenes Ziind- 
schloB dient dann lediglich zur Notbetatigung bei einem et- 
waigen Ausfall der Keyless-Go-Funktionalitat. 
[0008] Eine weitere Moglichkeit, die Lenkungsverriege- 
lung wahrend der Fahrt zu sichern, ist aus der 
DE 197 04 062 bekannt. Bei der dort beschriebenen Len- 
kungsverriegelung wird der Sperrbolzen mittels eines Elek- 
tromagneten bewegt. Ein Sicherungselement, das ebenfalls 
mittels Elektromagneten betatigbar ist, ist wahrend der 
Fahrt in blockierenden Eingriff mit dem Sperrelement 
bringbar. Nachteilig ist hier die aufwendige und groBbau- 
ende Anordnung. Zudem sind auch Fehlerfalle fur die Beta- 
tigung des Sicherungselementes denkbar, so daB wiederum 
Fehlfunktionen der Lenkungsverriegelung nicht mit Sicher- 
heit ausgeschlossen werden konnen. 

[0009] Der Erfindung liegt ausgehend von diesem Stand 
der Technik die Aufgabe zugrunde, die Verriegelungsein- 
richtung derart weiterzuentwickeln, daB deren Verriegelung 
bei Auftreten eines Fehlers wirksam verhindert ist Insbe- 
sondere soil die Verriegelungseinrichtung fur ein Fahrzeug 
mit Keyless-Go-Funktionalitat einsetzbar sein. 
[0010] Diese Aufgabe wird bei einer gattungsgemaBen 
Verriegelungseinrichtung durch die kennzeichnenden Merk- 
male des Anspruchs 1 gelost 

[0011] Bei der erfindungsgemaBen Verriegelungseinrich- 
tung ist sowohl der Sperrbolzen von der Antriebswelle des 
Antriebs bewegbar als auch zusatzlich ein Sicherungsele- 
ment. Dieses Sicherungselement ist mit Hilfe der Antriebs- 
welle derart in und auBer Zusammenwirkung mit dem 
Sperrbolzen bewegbar, daB der Sperrbolzen in einen Siche- 
rungszustand und einen Entsicherungszustand bringbar ist, 
wobei im Sicherungszustand der blockierende Eingriff des 
Sperrbolzens in die Lenkradsaule gesperrt sowie im Entsi- 
cherungszustand freigegeben ist. Dabei ist das Sicherungs- 
element derart bewegbar, daB der Sperrbolzen in der zweiten 
Position im Sicherungszustand befindlich ist. In bevorzugter 
Weise bewegt hierfur die Antriebswelle den Sperrbolzen 
und das Sicherungselement zwangsgefuhrt. Bei der erfin- 
dungsgemaBen Verriegelungseinrichtung ist somit auf einfa- 
che Art und Weise die Sicherheit gesteigert. Weitere Ausge- 
staltungen der Erfindung sind Gegenstand der Unteransprii- 
che. 

[0012] Insbesondere besteht ein erganzender Grundge- 
danke der Erfindung darin, daB ein in zweiter Position be- 
findlicher Sperrbolzen durch Drehung des Antriebsmotors 
in eine Richtung die Lenkradsaule nicht verriegeln kann. 
Um den Sperrbolzen in blockierenden Eingriff mit der 
Lenkradsaule bringen zu konnen, ist eine Drehung des An- 
triebsmotors in mehr als eine Richtung notwendig. Wahrend 
ein Fehlverhalten der Verriegelungseinrichtung bei der En- 
triegelung unkritisch ist, wird ein kritischer Fehllauf der 
Verriegelungseinrichtung bei der Verriegelung aufgrund der 
Bewegung des Antriebs nur in eine Richtung daher erkannt. 
Bei einem derartigen Fehlverhalten erfolgt nun keine Verrie- 
gelung, da zum Verriegeln der Verriegelungseinrichtung ein 
bestimmter Bewegungsablauf eingehalten werden muB. Da 
die Verriegelung nur dann moglich ist, wenn dieser Ablauf 
eingehalten wird, kann man mit sehr groBer Sicherheit da- 
von ausgehen, daB genau dieser Ablauf im Fehlerfall nicht 
vorkornmen kann. Hierzu bleibt der Sperrbolzen bei An- 
steuerung des Antriebs aus der zweiten Position in Verriege- 
lungsrichtung zunachst im Sicherungszustand. Eine Zu- 
standsanderung des Sperrbolzens in den Entsicherungzu- 
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stand erfolgt nur dann, wenn der Antrieb anschlieBend wie- 
derum in Entriegelungsrichtung angesteuert wird. 
[0013] Es bietet sich an, die AntriebsweUe in der Art eines 
Rotors auszubilden. Der Antrieb dreht den Rotor Zweckma- 
Bigerweise rnittels eines Getriebes. Beispielsweise besteht 
das Getriebe aus Stimzahnradem, aus einer Schnecke, die 
auf eine am AuBenumfang des Rotors angebrachte Verzah- 
nung einwirkt, oder ist in sonstiger bekannter Weise ausge- 
bildet. 

[0014] In einer ersten Ausfiihrung befindet sich ein Hohl- 
raum in der Achse des Rotors. In diesem Hohlraum ist der 
Sperrbolzen derart angeordnet, daB der Sperrbolzen an dem 
einen Ende des Rotors ubersteht. Die Hubkurve kann dann 
an dem anderen Ende und im Inneren des Rotors angebracht 
sein. In einer zweiten Ausfiihrung hingegen ist die Hub- 
kurve am AuBeren des Rotors, und zwar an dessen Mantel- 
flache angebracht. Der Sperrbolzen oder auch ein Halteteil 
fur den Sperrbolzen ist dann seitlich am AuBeren des Rotors 
derart angeordnet, daB der Sperrbolzen bzw. das Halteteil 
der Hubkurve zugewandt ist. 

[0015] Die Hubkurve kann einen schraubenartigen Ab- 
schnitt aufweisen. Ein Zapfen des Sperrbolzens und/oder 
dessen Halteteils greift derart in die Hubkurve ein, daB der 
Sperrbolzen rnittels des schraubenartigen Abschnitts der 
Hubkurve zwischen den beiden Positionen bewegt wird. Die 
Hubkurve kann weiterhin einen der zweiten Position zuge- 
ordneten, plateauartigen Abschnitt besitzen, wobei der Ein- 
griff des Zapfens in den plateauartigen Abschnitt ein Ver- 
bleiben des Sperrbolzens in der zweiten Position trotz Be- 
wegung der AntriebsweUe bewirkt. Zur zusatzlichen Erho- 
hung der Sicherheit kann ein zweiter Zapfen des Sperrbol- 
zens und/oder dessen Halteteils in einen weiteren plateauar- 
tigen Abschnitt am Rotor in der zweiten Position eingreifen. 
[0016] Bei dem Sicherungselement handelt es sich vor al- 
lem um ein mechanisches Sicherungselement. Am Sperrbol- 
zen befindet sich eine zum Sicherungselement korrespon- 
dierende Nut. Das Sicherungselement greift im Sicherungs- 
zustand in die Nut ein sowie ist im Entsicherungszustand au- 
Ber Eingriff mit der Nut. ZweckmaBigerweise ist hierzu das 
Sicherungselement rnittels einer am Rotor angebrachten 
Steuerkurve bewegbar, wozu ein Fuhrungselement in die 
Steuerkurve eingreift. 

[0017] In der ersten Ausfuhrung ist die Steuerkurve an 
dem einen, dem iiberstehenden Sperrbolzen zugewandten 
Ende und im Inneren des Rotors angebracht. Die Steuer- 
kurve weist bevorzugterweise drei derart ausgestaltete Ab- 
schnitte auf, daB bei Bewegung der AntriebsweUe aus der 
ersten Position in Entriegelungsrichtung das Sicherungsele- 
ment in dem ersten und zweiten Abschnitt nicht bewegt so- 
wie im dritten Abschnitt in Zusammenwirkung mit dem 
Sperrbolzen bewegt wird. Bei Bewegung der AntriebsweUe 
aus der zweiten Position in Verriegelungsrichtung wird hin- 
gegen das Sicherungselement im dritten und ersten Ab- 
schnitt nicht bewegt sowie im zweiten Abschnitt ledigUch 
bei Ansteuerung des Antriebs in Entriegelungsrichtung au- 
Ber Zusammenwirkung mit dem Sperrbolzen bewegt. Bei 
korrektem Ablauf erfolgt dadurch eine Zustandsanderung in 
den Sicherungszustand oder in den Entsicherungszustand 
fur den Sperrbolzen. 

[0018] Weiter kann bei dieser Ausfuhrung das Fuhrungs- 
element federbelastet in Verriegelungsrichtung umklappbar 
ausgestaltet sein, um beim Umklappen auBer Eingriff und 
beim Ruckklappen wieder in Eingriff mit der Steuerkurve zu 
gelangen. Die Steuerkurve weist im zweiten Abschnitt einen 
Steuemocken auf. Das Fuhrungselement klappt dann bei 
Bewegung der AntriebsweUe in Verriegelungsrichtung an 
der einen Seite des Steuemockens zur Passage des Steuer- 
nockens um. Das riickgeklappte Fuhrungselement wird hin- 
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gegen bei erneuter Bewegung der AntriebsweUe in Entrie- 
gelungsrichtung an der anderen Seite des Steuemockens 
derart entiang gefuhrt, daB das Sicherungselement auBer Zu- 
sammenwirkung mit dem Sperrbolzen bewegt wird. In wei- 
terer Ausgestaltung weist der Rotor hierfur an dem einen, 
dem iiberstehenden Sperrbolzen zugewandten Ende einen 
entlang des Umfangs verlaufenden AuBenrand und einen 
den Hohlraum umgebenden Innenrand auf. Der erste Ab- 
schnitt der Steuerkurve kann als eine konzentrisch, entlang 
des AuBenrandes des Rotors verlaufende Nut ausgestaltet 
sein, die in etwa eine dem Fuhrungselement entsprechende 
Breite besitzt. Der zweite Abschnitt der Steuerkurve ist als 
eine Nut mit einer vom Innenrand zum AuBenrand reichen- 
den Breite ausgestaltet, wobei der Steuemocken in etwa in 
deren Mitte vom Innenrand abgeht sowie zum AuBenrand 
weist und einen Durchgang zum AuBenrand fur das Fuh- 
rungselement freilaBt. Der dritte Abschnitt der Steuerkurve 
ist als eine schrag vom AuBenrand zum Innenrand verlau- 
fende Nut ausgestaltet, die in etwa mit einer dem Fuhrungs- 
element entsprechenden Breite auslauft. 
[0019] In der zweiten Ausfuhrung ist die Steuerkurve an 
dem einen, dem Sperrbolzen zugewandten Ende und an der 
einen Grundflache des Rotors angebracht. Die Steuerkurve 
weist drei Abschnitte auf, die insbesondere insgesamt in 
etwa schneckenformig ausgestaltet sind. Bei Bewegung der 
AntriebsweUe aus der ersten Position in Entriegelungsrich- 
tung wird das Sicherungselement in dem ersten Abschnitt 
nicht bewegt, im zweiten Abschnitt wird das Sicherungsele- 
ment in Zusammenwirkung mit dem Sperrbolzen bewegt 
sowie im dritten Abschnitt wird das Sicherungselement wie- 
derum nicht bewegt. Bei Bewegung der AntriebsweUe aus 
der zweiten Position in Verriegelungsrichtung wird ebenso 
das Sicherungselement im dritten und ersten Abschnitt nicht 
bewegt sowie im zweiten Abschnitt wird das Sicherungsele- 
ment auBer Zusammenwirkung mit dem Sperrbolzen be- 
wegt. Dadurch erfolgt bei korrektem Ablauf eine Zustands- 
anderung in den Sicherungszustand oder in den Entsiche- 
rungszustand fur den Sperrbolzen. Weiter kann bei dieser 
Ausfuhrung die Steuerkurve als Nut in der Grundflache des 
Rotors ausgestaltet sein. Das Fuhrungselement ist starr am 
Sicherungselement derart angebracht, daB das Fuhrungsele- 
ment in die Nut eingreift. 

[0020] ZweckmaBigerweise ist fur die Verriegelungsvor- 
richtung ein Gehause zur Aufnahme des Antriebs, der An- 
triebsweUe u. dgl. vorgesehen. Im Gehause kann ein Lager- 
sitz zur drehbaren Lagerung des Rotors angeordnet sein. Im 
Lagersitz kann sich ein zum AuBeren des Gehauses reichen- 
der Durchbruch fur den Sperrbolzen befinden. Weiter kann 
eine in etwa quer zum Sperrbolzen verlaufende Fiihrung fur 
das bewegbare Sicherungselement am Lagersitz befindlich 
sein. 

[0021] In weiterer Ausgestaltung ist das Sicherungsele- 
ment als Schieber ausgebildet Der Schieber kann rnittels ei- 
nes Rasthakens in der als Schiebefiihrung ausgestalteten 
Fiihrung angeordnet sein. Das umklappbare Fuhrungsele- 
ment entsprechend der ersten Ausfuhrung kann in etwa bol- 
zenartig abstehend, uber eine Feder drehbar am Schieber ge- 
lagert sein. Das Fuhrungselement ist dann zur einen Seite 
gegen die Kraft der Feder in eine Ausnehmung am Schieber 
auslenkbar. Zur anderen Seite steht das Fuhrungselement 
durch die Kraft der Feder in Anlage an einem einseitigen 
Anschlag am Schieber. Im Sicherungszustand des Schiebers 
korrespondiert die Ausnehmung am Schieber mit einer wei- 
teren Ausnehmung in der Fiihrung, derart daB das ausge- 
lenkte Fuhrungselement in den beiden Ausnehmungen auf- 
genommen ist. 

[0022] Bevorzugterweise betatigt das Sicherungselement 
im Sicherungszustand ein Schaltelement zur Detektierung 
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der Position des Sperrbolzens. Bei dem Schaltelement kann 
es sich urn einen Schnapp- bzw. Mikroschalter handeln. So- 
mit kennzeichnet der betatigte Sch alter den korrekt in zwei- 
ter Position und im Sicherungszustand befindlichen Sperr- 
bolzen. Das starre Fuhrungselement entsprechend der zwei- 5 
ten Ausfuhrung kann eine Sollbruchstelle zum Sicherungs- 
element aufweisen, wodurch irn Fehlerfall ein Abscheren 
des Fuhrungselementes unter Nichtbetatigung des Schalt- 
elementes bewirkt wird. Im Fehlerfalle ist somit die Betati- 
gung des Schalters ausgeschlossen, so daB dann entspre- 10 
chende MaBnahmen eingeleitet werden konnen. 
[0023] Die mit der Erfindung erzielten Vorteile bestehen 
insbesondere darin, daB eine verbesserte Funktionssicher- 
heit der Verriegelungseinrichtung erzielt wird. Eine Gefahr- 
dung der Fahrzeuginsassen aufgrund eines unkontroUierten 15 
Verriegelns der Verriegelungseinrichtung bei Fehlfunktio- 
nen ist mit hoher Sicherheit ausgeschlossen. AuBerdem be- 
sitzt die erfindungsgemaBe Verriegelungseinrichtung ver- 
gleichsweise wenige Bauteile, so daB eine besondere Ko- 
stengiinstigkeit trotz gesteigerter Sicherheit resultiert Insbe- 20 
sondere ist kein zusatzlicher Aktor fiir die Bewegung des Si- 
cherungselements notwendig, da dieselbe Antriebseinheit 
sowohl fur die Bewegung des Sperrbolzens als auch fur die- 
jenige des Sicherungselements dient. AuBerdem ist die Ver- 
riegelungseinrichtung kleinbauend und benotigt lediglich 25 
einen geringen Einbauraum im Kraftfahrzeug. 
[0024] Weiterhin ist die erfindungsgemaBe Verriegelungs- 
einrichtung fur Kraftfahrzeuge mit Keyless-Go-Funktionali- 
tat geeignet und gewahrleistet auch bei derartigen Kraftf ahr- 
zeugen die gewiinschte Sicherheit. Eine solche Verriege- 30 
lungseinrichtung steigert dadurch auch den Bedienkomfort 
fur den Benutzer des Kraflfahrzeugs. Im iibrigen ist eine 
Elektronik mit gegebenenfalls einem Prozessor fiir die Weg- 
fahrsperre zur Decodierung des ubermittelten Codes in der 
elektrischen Lenkungsverriegelung bereits enthalten, so daB 35 
diese Elektronik nunmehr kostengiinstig fur die Keyless- 
Go-Funktionalitat mitgenutzt werden kann. 
[0025] Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung mit verschie- 
denen Weiterbildungen und mit weiteren Ausgestaltungen 
sind in den Zeichnungen dargestellt und werden im folgen- 40 
den naher beschrieben. Es zeigen 

[0026] Fig. 1 eine Draufsicht auf die in einem geofrnet 
dargestellten Gehause befindliche Verriegelungseinrichtung 
in einer ersten Ausfuhrung, 

[0027] Fig. 2 einen Schnitt entlang der Linie 2-2 in Fig. 1, 45 
[0028] Fig. 3 einen Schnitt entlang der Linie 3-3 in Fig. 1, 
[0029] Fig. 4 einen Schnitt entlang der Linie 4-4 in Fig. 1, 
[0030] Fig. 5 einen Schnitt entlang der Linie.5-5 in Fig. 1, 
[0031] Fig. 6 die Antriebswelle als Einzelteil in Seitenan- 
sicht, 50 
[0032] Fig. 7 eine Draufsicht auf die Antriebswelle ent- 
sprechend der Richtung gemaB Pfeil VII aus Fig. 6, 
[0033] Fig. 8 eine Draufsicht auf das Sicherungselernent 
als Einzelteil, 

[0034] Fig. 9 einen Schnitt entlang der Linie 9-9 aus Fig. 55 

8, 

[0035] Fig. 10 eine perspektivische Ansicht einer Verrie- 
gelungseinrichtung in einer zweiten Ausfuhrung, wobei der 
Sperrbolzen in der ersten Position befindlich ist, 
[0036] Fig. 11 eine perspektivische Ansicht der Verriege- 60 
lungseinrichtung, wobei der Sperrbolzen in der zweiten Po- 
sition befindlich ist, 

[0037] Fig. 12 eine zu Fig. 1 1 in etwa orthogonale Ansicht 
der Verriegelungseinrichtung, wobei der Sperrbolzen in der 
zweiten Position befindlich ist, 65 
[0038] Fig. 13 eine den gesamten Antrieb der Verriege- 
lungseinrichtung zeigende Ansicht, 

[0039] Fig. 14 eine weitere Ansicht, in der der Sperrbol- 



zen in der ersten Position befindlich ist, 
[0040] Fig. 15 eine weitere Ansicht, in der der Sperrbol- 
zen in der zweiten Position befindlich ist, 
[0041] Fig. 16 eine Ansicht wie in Fig. 15, jedoch aus ei- 
ner weiteren Blickrichtung, 

[0042] Fig. 17 den Antrieb der Verriegelungseinrichtung 

in Richtung XVII gemaB Fig. 13 gesehen, 

[0043] Fig. 18 den Antrieb der Verriegelungseinrichtung 

in Richtung XVLU gemaB Fig. 13 gesehen und 

[0044] Fig. 19 schematisch den prinzipiellen Ablauf bei 

Bewegung des Sperrbolzens zwischen den beiden Positio- 

nen. 

[0045] In Fig. 1 ist eine Verriegelungseinrichtung 1 fiir ein 
Kraftfahrzeug in einer ersten Ausfiihrungsform gezeigt, die 
mit einem von der Oberseite geoffnet dargestellten Gehause 
44 versehen ist Die Verriegelungseinrichtung 1 dient zur 
Verriegelung der Lenkradsaule des Kraftfahrzeugs. Anstelle 
der Lenkradsaule kann die Verriegelungseinrichtung 1 
selbstverstandlich auch zur Verriegelung eines sonstigen 
funktionsrelevanten Bauteils des Kraftfahrzeugs dienen. Im 
nachfolgenden wird die Verriegelungseinrichtung 1 der Ein- 
fachheit halber am Beispiel einer elektrischen Lenkungsver- 
riegelung naher beschrieben. 

[0046] Die Verriegelungseinrichtung 1 besitzt einen bei- 
spielsweise in Fig. 3 sichtbaren Sperrbolzen 3, der zwischen 
einer ersten und einer zweiten Position bewegbar ist In der 
ersten Position ist der Sperrbolzen 3 in blockierenden Ein- 
griff mit der nicht weiter gezeigten Lenkradsaule bringbar. 
Bei entsprechender Stellung der Lenkradsaule kann der in 
der ersten Position befindliche Sperrbolzen 3 dann in eine 
Aussparung der Lenkradsaule eingreifen, so daB die Lenk- 
radsaule dementsprechend blockiert und die Lenkungsver- 
riegelung sornit verriegelt ist In der zweiten Position stent 
der Sperrbolzen 3 auBer EingrifT mit der Lenkradsaule, so 
daB die Lenkradsaule freigegeben und folglich die Len- 
kungsverriegelung entriegelt ist 

[0047] Zur Bewegung des Sperrbolzens 3 weist die Ver- 
riegelungseinrichtung 1 einen Antrieb 5 auf. Wie anhand der 
Fig. 1 zu erkennen ist, umfaBt der Antrieb 5 einen Elektro- 
motor 7 und eine Antriebswelle 10, wobei der Sperrbolzen 3 
mittels einer Hubkurve 11 an der Antriebswelle 10 beweg- 
bar ist. Der Antrieb 5 ist in Entriegeiungsrichtung fiir die 
Bewegung des Sperrbolzens 3 in Richtung zur zweiten Posi- 
tion sowie in Verriegelungsrichtung fiir die Bewegung des 
Sperrbolzens 3 in Richtung zur ersten Position ansteuerbar. 
[0048] Aus Sicherheitsgriinden ist wahrend des Fahrbe- 
triebs des Kraftfahrzeugs zu gewahrleisten, daB der Sperr- 
bolzen 3 nicht aufgrund einer Fehlfunktion in blockierenden 
EingrifT mit der Lenkradsaule gelangen kann. Hierzu ist ein 
in Fig. 4 sichtbares Sicherungselernent 16 derart in und au- 
Ber Zusammenwirkung mit dem Sperrbolzen 3 bewegbar, 
daB der Sperrbolzen 3 in einen Sicherungszustand und einen 
Entsicherungszustand bringbar ist Im Sicherungszustand ist 
der blockierende EingrifT des Sperrbolzens 3 in die Lenkrad- 
saule gesperrt Im Entsicherungszustand ist hingegen der 
blockierende EingrifT des Sperrbolzens 3 in die Lenkrad- 
saule freigegeben. Das Sicherungselernent 16 wird von der 
Antriebswelle 10 derart bewegt, daB der Sperrbolzen 3 sich 
in der zweiten Position im Sicherungszustand befindet Her- 
vorzuheben ist somit daB die Verriegelungseinrichtung 1 le- 
diglich eine einzige Antriebswelle 10 aufweist, wobei so- 
wohl der Sperrbolzen 3 als auch das Sicherungselernent 16 
unmittelbar von der Antriebswelle 10 bewegt werden. Die 
Verriegelungseinrichtung 1 ist somit besonders kompakt ge- 
baut und vorteilhaft bei beengten Platzverhaltnissen im 
Kraftfahrzeug einzusetzen. 

[0049] In weiterer Ausgestaltung wird der Sperrbolzen 3 
und das Sicherungselernent 16 von der gemeinsamen An- 



triebswelle 10 zwangsgefiihrt bewegt. In der ersten Ausfuh- 
rungsform der Verriegelungseinrichtung 1 bleibt der Sperr- 
bolzen 3 bei Ansteuerung des Antriebs 5 aus der zweiten Po- 
sition in Verriegelungsrichtung zunachst im Sicherungszu- 
stand. Eine Zustandsanderung des Sperrbolzens 3 in den 
Entsicherungzustand erfolgt nur dann, wenn der Antrieb 5 
anschlieBend wiederum in Entriegelungsrichtung angesteu- 
ert wird. Eine Ansteuerung des Antriebs 5 lediglich in Ver- 
riegelungsrichtung fuhrt somit noch nicht zur Verriegelung 
der Verriegelungseinrichtung 1. VieLmehr ist ein bestimmter 
Ablauf, namlich eine zusatzliche Ansteuerung in Entriege- 
lungsrichtung, einzuhalten. Da die Verriegelung der Verrie- 
gelungseinrichtung 1 nur dann moglich ist, wenn genau die- 
ser Ablauf eingehalten wird, kann man mit sehr groBer Si- 
cherheit davon ausgehen, daB ein solcher Ablauf im Fehler- 
fall gerade nicht vorkommen wird. Die Nichtverriegelung 
der Verriegelungseinrichtung 1 im Fehlerfall ist somit mit 
hoher Sicherheit gewahrleistet. 

[0050] Nachfolgend sollen verschiedene Weiterbildungen 
einer solchen Verriegelungseinrichtung 1 mit einer gemein- 
samen Antriebswelle fur den Sperrbolzen 3 und das Siche- 
rungselement 16 naher beschrieben werden. 
[0051] Die nahere Ausgestaltung des Antriebs 5 ist beson- 
ders deutlich in Fig. 2 und 5 zu sehen. Die Antriebswelle 10 
ist in der Art eines Rotors 53 ausgebildet. Es bietet sich an, 
daB an der AbtriebsweUe 8 des Elektromotors 7 vom An- 
trieb 5 eine Schnecke 32 angeordnet ist, die wiederum den 
Rotor 53 liber eine am AuBenumfang des Rotors 53 ange- 
brachte Verzahnung 33 dreht. In der Achse des Rotors 53 ist 
ein Hohlraum 34 befindlich, wobei im Hohlraum 34 der 
Sperrbolzen 3 derart angeordnet ist, daB der Sperrbolzen 3 
an dem einen Ende des Rotors 53 ubersteht. ZweckmaBiger- 
weise ist die Hubkurve U an dem anderen Ende und im In- 
neren des Rotors 53 angebracht. Die Hubkurve 11 weist ei- 
nen schraubenartigen Abschnitt 12 auf, wie anhand von Fig. 
I zu sehen ist. Ein Zapfen 14 des Sperrbolzens 3 greift derart 
in die Hubkurve 11 ein, daB der Sperrbolzen 3 mittels des 
schraubenartigen Abschnitts 12 der Hubkurve 11 zwischen 
den beiden Positionen bewegt wird. Weiter besitzt die Hub- 
kurve 11 einen der zweiten Position zugeordneten, plateau- 
artigen Abschnitt 13, wobei der Eingriff des Zapfens 14 in 
den plateauartigen Abschnitt 13 ein Verbleiben des Sperr- 
bolzens 3 in der zweiten Position trotz weiterer Bewegung 
der Antriebswelle 10 bewirkt. Die jeweilige Stellung des 
Rotors 53 wird durch elektrische Endschalter 6 signalisiert. 
[0052] Bei dem Sicherungselement 16 handelt es sich um 
ein mechanisches Sicherungselement Am Sperrbolzen 3 ist 
eine zum Sicherungselement 16 korrespondierende, in Fig. 
4 gezeigte Nut 17 befindlich. Das Sicherungselement 16 
greift im Sicherungszustand in die Nut 17 ein. Im Entsiche- 
rungszustand hingegen ist das Sicherungselement 16 auBer 
Eingriff mit der Nut 17. 

[0053] Wie naher der Fig. 4 zu entnehmen ist, ist das Si- 
cherungselement 16 mittels einer Steuerkurve 35 bewegbar, 
wozu ein Fuhrungselement 36 in die Steuerkurve 35 ein- 
greift Es bietet sich an, die Steuerkurve 35 an dem einen, 
dem uberstehenden Sperrbolzen 3 zugewandten Ende und 
im Inneren des Rotors 53 anzubringen. Dies ist auch anhand 
von Fig. 6 verdeutlicht, wo der Rotor 53 der Antriebswelle 
10 als Einzelteil in Seitenansicht gezeigt ist. Die Steuer- 
kurve 35 ist dort gemaB dem Pfeil VII an dem einen Ende im 
Rotor 53 angeordnet. Hingegen ist die Hubkurve 11 im In- 
neren des Rotors 53 am anderen Ende entsprechend dem 
Pfeil I angeordnet, was bereits anhand der Fig. 1 weiter oben 
beschrieben ist. 
[0054] Wie weiter in Fig. 7 zu sehen ist, weist die Steuer- 
kurve 35 drei derart ausgestaltete Abschnitte 37, 38, 39 auf, 
daB nachfolgender Bewegungsablauf fur das Sicherungsele- 
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ment 16 resultiert. Bei Bewegung der Antriebswelle 10 aus 
der ersten Position in Entriegelungsrichtung wird das Siche- 
rungselement 16 im ersten Abschnitt 37 und im zweiten Ab- 
schnitt 38 nicht bewegt sowie im dritten Abschnitt 39 in Zu- 
sammenwirkung mit dem Sperrbolzen 3 bewegt. Bei Bewe- 
gung der Antriebswelle 10 aus der zweiten Position in Ver- 
riegelungsrichtung wird das Sicherungselement 16 im drit- 
ten Abschnitt 39 und im ersten Abschnitt 37 nicht bewegt 
sowie im zweiten Abschnitt 38 lediglich bei erneuter An- 
steuerung des Antriebs 5 in Entriegelungsrichtung auBer Zu- 
sammenwirkung mit dem Sperrbolzen 3 bewegt. Bei dieser 
Bewegung erfolgt dann eine Zustandsanderung in den Si- 
cherungszustand oder in den Entsicherungszustand fur den 
Sperrbolzen 3. 

[0055] Die nahere Ausgestaltung der Steuerkurve 35 ist 
ebenfalls in Fig. 7 zu sehen. Der Rotor 53 weist an dem ei- 
nen, dem uberstehenden Sperrbolzen 3 zugewandten Ende 
einen entlang des Umfangs verlaufenden AuBenrand 41 und 
einen den Hohlraum 34 umgebenden Innenrand 42 auf. Der 
erste Abschnitt 37 der Steuerkurve 35 ist als eine konzen- 
trisch, entlang des AuBenrandes 41 des Rotors 53 verlau- 
fende Nut ausgestaltet, die in etwa eine dem in Fig. 4 sicht- 
baren Fuhrungselement 36 entsprechende Breite besitzt. Der 
zweite Abschnitt 38 der Steuerkurve 35 ist als eine Nut mit 
einer vom Innenrand 42 zum AuBenrand 41 reichenden 
Breite ausgestaltet. Ein Steuernocken 40, dessen Funktion 
nachfolgend noch naher erlautert ist, geht in etwa in der 
Mitte dieser Nut vom Innenrand 42 ab sowie weist zum Au- 
Benrand 41 und laBt einen Durchgang 43 zum AuBenrand 41 
fur das Fuhrungselement 36 frei. Der dritte Abschnitt 39 der 
Steuerkurve 35 ist schlieBlich als eine schrag vom AuBen- 
rand 41 zum Innenrand 42 verlaufende Nut ausgestaltet, die 
in etwa mit einer dem Fuhrungselement 36 entsprechende 
Breite auslauft. 

[0056] Das Fuhrungselement 36 ist belastet durch eine in 
Fig. 8 sichtbare Feder 50 in Verriegelungsrichtung um- 
klappbar ausgestaltet. Entsprechend Fig. 4 gelangt das Fuh- 
rungselement 36 beim Umklappen auBer Eingriff und beim 
Riickklappen wieder in Eingriff rnit der Steuerkurve 35. Die 
Steuerkurve 35 weist, wie bereits erwahnt, im zweiten Ab- 
schnitt 38 einen Steuernocken 40 auf. Das Fuhrungselement 
36 klappt nun bei Bewegung der Antriebswelle 10 in Verrie- 
gelungsrichtung ausgehend vom dritten Abschnitt 39 an der 
einen Seite, und zwar an der in Fig. 7 links liegenden Seite 
des Steuernockens 40 um. Dadurch ist das Fuhrungselement 
36 auBer Eingriff mit der Steuerkurve 35, womit das Fuh- 
rungselement 36 am Steuernocken 40 vorbeibewegt werden 
kann. Nach Passage des Steuernockens 40 klappt das Fuh- 
rungselement 36 aufgrund der Kraft der Feder 50 wieder zu- 
riick und greift dann im zweiten Abschnitt 38 in die Steuer- 
kurve 35 ein. Im Fehlerfall bei weiterer Bewegung in Verrie- 
gelungsrichtung kann das Fuhrungselement 36 nunmehr 
nicht in den ersten Abschnitt 37 der Steuerkurve 35 gelan- 
gen, wie anhand der Fig. 7 verdeutlicht ist, vielmehr klappt 
das Fuhrungselement 36 am Vorsprung 54 beim Ubergang 
zwischen dem zweiten und ersten Abschnitt 38, 37 erneut 
um. Dadurch bleibt jedoch das Sicherungselement 16 im 
Eingriff mit der in Fig. 4 sichtbaren Nut 17 und der Sperr- 
bolzen 3 letztendlich im Sicherungszustand. Bei fehler- 
freiem Ablauf hingegen wird die Antriebswelle 10 erneut in 
Entriegelungsrichtung bewegt. Das riickgeklappte und im 
zweiten Abschnitt 38 befindliche Fuhrungselement 36 wird 
dann an der anderen Seite, und zwar an der in Fig. 7 rechts 
liegenden Seite des Steuernockens 40 derart entlang gefuhrt, 
daB das Sicherungselement 16 auBer Zusammenwirkung mit 
dem Sperrbolzen 3 bewegt wird, womit der Sperrbolzen 3 
letztendlich in den Entsicherungszustand gelangt. Gleich- 
zeitig wird das Fuhrungselement 36 am Steuernocken 40 
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zum Durchgang 43 und zum AuBenrand 41 bewegt, womit 
das Fiihrungselement 36 bei nachfolgender Bewegung in 
Verriegelungsrichtung dann wieder ordnungsgemaB vom 
zweiten Abschnitt 38 in den ersten Abschnitt 37 gelangen 
kann. 5 
[0057] Wie bereits erwahnt, ist bei der Verriegelungsein- 
richtung 1 ein Gehause 44 vorgesehen, das zur Aufnahme 
des Antriebs 5, des Elektromotors 7, der Antriebswelle 10 
u. dgl. dient. Im Gehause 44 ist, wie in Fig, 5 zu sehen ist, 
ein Lagersitz 45 zur drehbaren Lagerung des Rotors 53 an- 10 
geordnet. Weiter befindet sich im Lagersitz 45 ein zum Au- 
Beren des Gehauses 44 reichender Durchbruch 46 fur den 
Sperrbolzen 3. Eine in etwa quer zum Sperrbolzen 3 verlau- 
fende Fiihrung 47 fur das bewegbare Sicherungselement 16 
ist schlieBlich im Bereich des Lagersitzes 45 im Gehause 44 15 
befindlich, wie anhand von Fig. 4 hervorgeht 
[0058] Bevorzugterweise ist das Sicherungselement 16 als 
Schieber 48 ausgebildet, der als Einzelteil in Fig. 8 und 9 na- 
her zu sehen ist. Der Schieber 48 ist mittels eines Rastha- 
kens 49 in der als Schiebefuhrung ausgestalteten Fiihrung 20 

47 angeordnet. Das in etwa bolzenartig abstehende Fiih- 
rungselement 36 ist iiber eine Feder 50 drehbar am Schieber 

48 gelagert. Dadurch ist das Fiihrungselement 36 zur einen 
Seite gegen die Kraft der Feder 50 in eine Ausnehmung 51 
am Schieber 48 auslenkbar und steht zur anderen Seite 25 
durch die Kraft der Feder 50 in Anlage an einem einseitigen 
Anschlag 52 am Schieber 48. Im Sicherungszustand des 
Schiebers 48, und zwar wobei der Schieber 48 in die Nut 17 
eingreift, korrespondiert die Ausnehmung 51 am Schieber 
48 mit einer nicht naher gezeigten, weiteren Ausnehmung in 30 
der Fiihrung 47, derart daB das ausgelenkte Fuhrungsele- 
ment 36 in den beiden Ausnehmungen 51 aufgenommen ist. 
Dadurch laBt sich, wie beschrieben, das Fiihrungselement 
36 an der einen Seite des Steuernockens 40 umklappen, 
wahrend es nach dem Riickklappen aufgrund der Anlage am 35 
Anschlag 52 an der anderen Seite des Steuernockens 40 ent- 
langgefuhrt wird. 

[0059] Eine Verriegelungseinrichtung 1 in weiterer zwei- 
ter Ausfuhrung ist in Fig. 10 bis 18 naher zu sehen. Im Ge- 
gensatz zu der ersten Ausfuhrung ist bei Ansteuerung des 40 
Antriebs 5 in Verriegelungsrichtung hier keine zusatzliche 
Ansteuerung in Entriegelungsrichtung notwendig. Dennoch 
realisiert auch diese Verriegelungseinrichtung 1 erhohte Si- 
cherheitsanforderungen. Der Einfachheit halber sind funkti- 
onsgleiche oder funktionsahnliche Elemente hier mit den- 45 
selben Bezugszeichen wie in den Figuren zum ersten Aus- 
fuhrungsbeispiel bezeichnet. 

[0060] Die Verriegelungseinrichtung 1 besitzt, wie in Fig. 
10 oder 11 gezeigt ist, wiederum einen Sperrbolzen 3, der 
hier an einem zusatzlichen Halteteil 60 befestigt ist, ein Si- 50 
cherungselement 16 sowie einen gemeinsamen Antrieb 5 fur 
die Zwangsfuhrung des Sperrbolzens 3 und des Sicherungs- 
elementes 16, Der Antrieb 5 umfaBt eine in der Art eines zy- 
linderformigen Rotors 53 ausgestaltete Antriebswelle 10 so- 
wie ein aus in Fig. 13 gezeigten Stimzahnradern 61 beste- 55 
hendes Getriebe. Selbstverstandlich kann das Getriebe auch 
in sonstiger bekannter Weise ausgestaltet sein. Allerdings ist 
hier unterschiedlich, daB die Hubkurve 11 am AuBeren des 
Rotors 53, und zwar an dessen Mantelflache angebracht ist. 
Das Halteteil 60 des Sperrbolzens 3 ist seitlich am AuBeren 60 
des Rotors 53 derart angeordnet, daB das Halteteil 60 der 
Hubkurve 11 zugewandt ist, wie anhand der Fig. 11 zu er- 
kennen ist 

[0061] Wie weiter in Fig. 1 1 zu sehen ist, greift ein Zapfen 
14 am Halteteil 60 in die Hubkurve 11 ein. Die Hubkurve 11 65 
besitzt einen schraubenartigen Abschnitt 12 sowie einen 
piateauartigen Abschnitt 13, so daB der Sperrbolzen 3 iiber 
das Halteteil 60 zwischen den beiden in Fig. 10 und 11 ge- 



zeigten Positionen bewegbar ist. Zusatzlich ist am Halteteil 
60 ein zweiter Zapfen 62 befestigt, der in der zweiten Posi- 
tion des Sperrbolzens 3 in einen weiteren piateauartigen Ab- 
schnitt 63 am Rotor 53 eingreift. Dadurch wird eine weitere 
Sicherung des Sperrbolzens 3 in der zweiten Position er- 
reicht, die beispielsweise bei Materialversagen o. dgl. des 
ersten Zapfens 14 wirksam wird. Falls auf das Halteteil 60 
verzichtet wird oder dieses anders ausgestaltet ist, kann 
selbstverstandlich der zweite Zapfen 62 auch direkt am 
Sperrbolzen 3 befindlich sein. 

[0062] Der Sperrbolzen 3 ist wahrend des Fahrbetriebs fur 
das Kxaftfahrzeugs zusatzlich durch das Sicherungselement 
16 formscblussig gesichert Normalerweise beriihrt dabei je- 
doch das in die Nut 17 hineinragende Sicherungselement 16 
aufgrund eines vorgesehenen Spiels den Sperrbolzen 3 
nicht. Lediglich bei Versagen des Halteteils 60 wiirde dann 
das Sicherungselement 16 entsprechend greifen. Die Steuer- 
kurve 35, in die das Fuhrungselement 36 am Sicherungsele- 
ment 16 zu dessen Bewegung eingreift, ist an dem einen, 
dem Sperrbolzen 3 zugewandten Ende des in etwa zylinder- 
fbrmigen Rotors 53, und zwar an dessen einen Grundflache 
angebracht. Wie naher in Fig. 17 zu sehen ist, weist die 
Steuerkurve 35 drei Abschnitte 37, 38, 39 auf. Bevorzugter- 
weise sind diese Abschnitte 37, 38, 39 insgesamt in etwa 
schneckenformig ausgestaltet 

[0063] Durch die Ausgestaltung der Steuerkurve 35 wird 
bei Bewegung der Antriebswelle 10 aus der in Fig. 14 ge- 
zeigten ersten Position in Entriegelungsrichtung das Siche- 
rungselement 16 in dem einen in etwa konstanten Radius be- 
sitzenden, ersten Abschnitt 37 der Steuerkurve 35 nicht be- 
wegt, wahrend der Sperrbolzen 3 hingegen durch den 
schraubenartigen Abschnitt 12 der Hubkurve 11 bewegt 
wird. Bei Erreichen des piateauartigen Abschnitts 13 in der 
Hubkurve 11 beginnt der in etwa radial verlaufende, zweite 
Abschnitt 38 der Steuerkurve 35. Hierbei wird nunmehr das 
Sicherungselement 16 in Zusammenwirkung mit dem Sperr- 
bolzen 3 bewegt, indem das Sicherungselement 16 in die 
Nut 17 am Sperrbolzen 3 eingreift. In dem einen etwa kon- 
stanten Radius besitzenden, dritten Abschnitt 39 der Steuer- 
kurve 35 wird wiederum das Sicherungselement 16 nicht 
mehr weiter bewegt Ebenso wird aufgrund des piateauarti- 
gen Abschnitts 13 in der Hubkurve 11 auch der Sperrbolzen 
3 nicht mehr bewegt, so daB der Sperrbolzen 3 in der in Fig. 
15 und 16 gezeigten zweiten Position befindlich ist Gleich- 
zeitig hat dabei eine Zustandsanderung fur den Sperrbolzen 
3 in den Sicherungszustand stattgefunden. Dieser prinzi- 
pielle Bewegungsablauf ist auch naher in Fig. 19 verdeut- 
licht. Umgekehrt wird bei Bewegung der Antriebswelle 10 
aus der zweiten Position in Verriegelungsrichtung das Si- 
cherungselement 16 im dritten und ersten Abschnitt 39, 37 
der Steuerkurve 35 nicht bewegt sowie im zweiten Ab- 
schnitt 38 auBer Zusammenwirkung mit dem Sperrbolzen 3 
bewegt. Dadurch erfolgt dann eine Zustandsanderung in den 
Entsicherungszustand fur den Sperrbolzen 3. 
[0064] Wie ebenfalls der Fig. 17 zu entnehmen ist, ist die 
Steuerkurve 35 als Nut in der Grundflache des in etwa zylin- 
derfbrmigen Rotors 53 ausgestaltet Das beispielsweise in 
Fig. 1 1 sichtbare Fuhrungselement 36, das in diese Nut ein- 
greift, ist anders als bei der ersten Ausfuhrung im wesentli- 
chen starr am Sicherungselement 16 angebracht Wie naher 
in Fig. 12 gezeigt ist, betatigt das Sicherungselement 16 im 
Sicherungszustand ein Schaltelement 64, was zur Detektie- 
rung der Position des Sperrbolzens 3 dient Folglich dient 
das Sicherungselement 16 gleichzeitig zur Sicherung sowie 
auch zur Positionserkennung des Sperrbolzens 3. Bevorzug- 
terweise befindet sich eine Sollbruchstelle zwischen dem 
Fuhrungselement 36 und dem Sicherungselement 16, so daB 
im Fehlerfall fur die Verriegelungseinrichtung 1, beispiels- 
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weise der Sperrbolzen 3 wird nicht in die zweite Position ge- 
bracht und das Sicherungselement 16 kann nicht in die Nut 
17 eingreifen, ein Abscheren des Fuhrungselementes 36 be- 
wirkt wird. Dadurch kommt es im Fehlerfall also nicht zur 
Betatigung des Schaltelementes 64, so daB der Fehlerfall be- 5 
merkt und dementsprechend reagiert werden kann. Bei dem 
Schaltelement 64 sowie weiteren in Fig, 18 gezeigten 
Schaltelementen 65 zur Detektierung der Position des Ro- 
tors 53 mittels entsprechender Nocken 66 arn Rotor 53 kann 
es sich um Schnapp- und/oder Mikroschalter handeln. 10 
[0065] Die Erflndung ist nicht auf die beschriebenen und 
dargestellten Ausfiihrungsbeispiele beschrankt. Sie umfaBt 
vielrnehr auch alle fachmannischen Weiterbildungen irn 
Rahmen des Erflndungsgedankens. So kann eine derartige 
Verriegelungseinrichtung 1 nicht nur an der Lenkradsaule 15 
sondern auch an einem sonstigen funktionsrelevanten Be- 
triebsaggregat des Kraftfahrzeugs Verwendung finden. Bei 
einem solchen Betriebsaggregat kann es sich beispielsweise 
um den Getriebeschalthebel, um den Wahlhebel fur ein Au- 
tomatikgetriebe, um den Anlasser o. dgl. handeln. 20 

Bezugszeichenliste 

I Verriegelungseinrichtung 

3 Sperrbolzen 25 

5 Antrieb (fur den Sperrbolzen) 

6 elektrischer Endschalter 

7 Elektromotor 

8 Abtriebswelle (des Elektromotors) 

10 Antrieb swelle (fur Sperrbolzen) 30 

II Hubkurve 

12 schraubenartiger Abschnitt (der Hubkurve) 

13 plateauartiger Abschnitt (der Hubkurve) 

14 Zapfen (von Sperrbolzen) 

16 Sicherungselement 35 

17 Nut 

32 Schnecke 

33 Verzahnung 

34 Hohlraum 

35 Steuerkurve 40 

36 Fiihrungselement 

37 erster Abschnitt (der Steuerkurve) 

38 zweiter Abschnitt (der Steuerkurve) 

39 dritter Abschnitt (der Steuerkurve) 

40 Steuernocken 45 

41 AuBenrand (am Rotor) 

42 Innenrand (am Rotor) 

43 Durchgang (in zweitem Abschnitt) 

44 Gehause (von Verriegelungseinrichtung) 

45 Lagersitz (fur Rotor) 50 

46 Durchbruch (im Lagersitz) 

47 Fuhrung (fur Sicherungselement) 

48 Schieber (fur Sicherungselement) 

49 Rasthaken (an Schieber) 

50 Feder (im Schieber) 55 

51 Ausnehmung (am Schieber) 

52 Anschlag (am Schieber) 

53 Rotor 

54 Vorsprung (in Steuerkurve) 

60 Halteteil 60 

61 Stirnzahnrad 

62 (zweiter) Zapfen 

63 (weiterer) plateauartiger Abschnitt 
64, 65 Schaltelement 

66 Nocken 65 



Patentanspruche 

1. Verriegelungseinrichtung fur ein Kraftfahrzeug mit 
einem zwischen einer ersten und einer zweiten Position 
bewegbaren Sperrbolzen (3) zur Verriegelung eines 
funktionsrelevanten Bauteils, wie der Lenkradsaule, 
des Getriebeschalthebels o. dgl., wobei der Sperrbol- 
zen (3) in der ersten Position in blockierenden Eingriff 
mit dem Bauteil bringbar ist und in der zweiten Posi- 
tion auBer Eingriff mit dem Bauteil stent, und mit ei- 
nem insbesondere einen Elektromotor (7) enthaltenden 
Antrieb (5) fur eine Antriebswelle (10), wobei der 
Sperrbolzen (3) mittels einer Hubkurve (11) an der An- 
triebswelle (10) bewegbar ist, und wobei der Antrieb 
(5) in Entriegelungsrichtung fur die Bewegung des 
Sperrbolzens (3) in Richtung zur zweiten Position so- 
wie in Verriegelungsrichtung fur die Bewegung des 
Sperrbolzens (3) in Richtung zur ersten Position an- 
steuerbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB ein Siche- 
rungselement (16) derart in und auBer Zusammenwir- 
kung mit dem Sperrbolzen (3) bewegbar ist, daB der 
Sperrbolzen (3) in einen Sicherungszustand und einen 
Entsicherungszustand bringbar ist, wobei im Siche- 
rungszustand der blockierende Eingriff des Sperrbol- 
zens (3) in das Bauteil gesperrt sowie im Entsiche- 
rungszustand freigegeben ist, und daB das Sicherungs- 
element (16) von der Antriebswelle (10) bewegt wird, 
derart daB der Sperrbolzen (3) in der zweiten Position 
im Sicherungszustand befindlich ist. 

2. Verriegelungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Antriebswelle (10) den Sperr- 
bolzen (3) und das Sicherungselement (16) zwangsge- 
fuhrt bewegt, wobei vorzugsweise der Sperrbolzen (3) 
bei Ansteuerung des Antriebs (5) aus der zweiten Posi- 
tion in Verriegelungsrichtung zunachst im Sicherungs- 
zustand bleibt, und wobei weiter vorzugsweise eine 
Zustandsanderung des Sperrbolzens (3) in den Entsi- 
cherungzustand nur dann erfolgt, wenn der Antrieb (5) 
anschtieBend wiederum in Entriegelungsrichtung ange- 
steuert wird. 

3. Verriegelungseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebswelle (10) in 
der Art eines Rotors (53) ausgebildet ist, wobei vor- 
zugsweise der Antrieb (5) den Rotor (53) mittels eines 
Getriebes, das beispielsweise aus Stirnzahnradern (61), 
einer auf eine am AuBenumfang des Rotors (53) ange- 
brachte Verzahnung (33) einwirkende Schnecke (32) 
o. dgl. besteht, dreht. 

4. Verriegelungseinrichtung nach Anspruch 1, 2 oder 
3, dadurch gekennzeichnet, daB in der Achse des Ro- 
tors (53) ein Hohlraum (34) befindlich ist, wobei im 
Hohlraum (34) der Sperrbolzen (3) derart angeordnet 
ist, daB der Sperrbolzen (3) an dem einen Ende des Ro- 
tors (53) ubersteht, und daB vorzugsweise die Hub- 
kurve (11) an dem anderen Ende und im Inneren des 
Rotors (53) angebracht ist. 

5. Verriegelungseinrichtung nach Anspruch 1, 2 oder 
3, dadurch gekennzeichnet, daB die Hubkurve (11) am 
AuBeren des Rotors (53), insbesondere an dessen Man- 
telflache angebracht ist, und daB vorzugsweise ein Hal- 
teteil (60) des Sperrbolzens (3) seitlich am AuBeren des 
Rotors (53) derart angeordnet ist, daB das Halteteil (60) 
der Hubkurve (11) zugewandt ist. 

6. Verriegelungseinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Hubkurve 
(11) einen schraubenartigen Abschnitt (12) aufweist, 
wobei ein Zapfen (14) des Sperrbolzens (3) und/oder 
dessen Halteteils (60) derart in die Hubkurve (11) ein- 
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greift, daB der Sperrbolzen (3) mittels des schraubenar- 
tigen Abschnitts (12) der Hubkurve (11) zwischen den 
beiden Positioner! bewegt wird, daB vorzugsweise die 
Hubkurve (11) einen der zweiten Position zugeordne- 
ten, plateauartigen Abschnitt (13) besitzt, wobei der 5 
Eingriff des Zapfens (14) in den plateauartigen Ab- 
schnitt (13) ein Verbleiben des Sperrbolzens (3) in der 
zweiten Position trotz Bewegung der Antriebswelle 
(10) bewirkt, und daB weiter vorzugsweise ein zweiter 
Zapfen (62) des Sperrbolzens (3) und/oder dessen Hal- 10 
teteils (60) in einen weiteren plateauartigen Abschnitt 
(63) am Rotor (53) in der zweiten Position eingreift. 

7. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB es sich bei 
dem Sicherungselement (16) um ein mechanisches Si- 15 
cherungselement handelt, und daB eine zum Siche- 
rungselement (16) korrespondierende Nut (17) am 
Sperrbolzen (3) befindlich ist, wobei das Sicherungs- 
element (16) im Sicherungszustand in die Nut (17) ein- 
greift sowie im Entsicherungszustand auBer Eingriff 20 
mit der Nut (17) ist, 

8. Verriegelungseinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB das Siche- 
rungselement (16) mittels einer Steuerkurve (35) be- 
wegbar ist, wozu insbesondere ein Fuhrungselement 25 
(36) in die Steuerkurve (35) eingreift, und daB vorzugs- 
weise die Steuerkurve (35) am Rotor (53) angebracht 
isL 

9. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuer- 30 
kurve (35) an dem einen, dem iiberstehenden Sperrbol- 
zen (3) zugewandten Ende und im Inneren des Rotors 
(53) angebracht ist, daB vorzugsweise die Steuerkurve 

(35) drei Abschnitte (37, 38, 39) aufweist, die derart 
ausgestaltet sind, daB bei Bewegung der Antriebswelle 35 
(10) aus der ersten Position in Entriegelungsrichtung 
das Sicherungselement (16) in dem ersten und zweiten 
Abschnitt (37, 38) nicht bewegt sowie im dritten Ab- 
schnitt (39) in Zusammenwirkung mit dem Sperrbol- 
zen (3) bewegt wird, und daB bei Bewegung der An- 40 
triebswelle (10) aus der zweiten Position in Verriege- 
lungsrichtung das Sicherungselement (16) im dritten 
und ersten Abschnitt (39, 37) nicht bewegt sowie im 
zweiten Abschnitt (38) lediglich bei Ansteuerung des 
Antriebs (5) in Entriegelungsrichtung auBer Zusam- 45 
menwirkung mit dem Sperrbolzen (3) bewegt wird, 
derart daB eine Zustandsanderung in den Sicherungszu- 
stand oder in den Entsicherungszustand fur den Sperr- 
bolzen (3) erfolgt. 

10. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprii- 50 
che 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB das Fiih- 
rungselement (36) federbelastet in Verriegelungsrich- 
tung umklappbar ausgestaltet ist, um beim Umklappen 
auBer Eingriff und beim Riickklappen wieder in Ein- 
griff mit der Steuerkurve (35) zu gelangen, daB die 55 
Steuerkurve (35) im zweiten Abschnitt (38) einen Steu- 
emocken (40) aufweist, wobei das Fuhrungselement 

(36) bei Bewegung der Antriebswelle (10) in Verriege- 
lungsrichtung an der einen Seite des Steuemockens 
(40) zur Passage des Steuemockens (40) umklappt, und 60 
das riickgeklappte Fuhrungselement (36) bei erneuter 
Bewegung der Antriebswelle (10) in Entriegelungs- 
richtung an der anderen Seite des Steuemockens (40) 
derart entlang gefiihrt wird, daB das Sicherungselement 
(16) auBer Zusammenwirkung mit dem Sperrbolzen (3) 65 
bewegt wird. 

11. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB der Rotor 



(53) an dem einen, dem uberstehenden Sperrbolzen (3) 
zugewandten Ende einen entlang des Umfangs verlau- 
fenden AuBenrand (41) und einen den Hohlraum (34) 
umgebenden Innenrand (42) aufweist, daB vorzugs- 
weise der erste Abschnitt (37) der Steuerkurve (35) als 
eine konzentrisch, entlang des AuBenrandes (41) des 
Rotors (53) verlaufende Nut ausgestaltet ist, die in etwa 
eine dem Fuhrungselement (36) entsprechende Breite 
besitzt, daB weiter vorzugsweise der zweite Abschnitt 

(38) der Steuerkurve (35) als eine Nut mit einer vom 
Innenrand (42) zum AuBenrand (41) reichenden Breite 
ausgestaltet ist, wobei der Steuernocken (40) in etwa in 
deren Mitte vom Innenrand (42) abgeht sowie zum Au- 
Benrand (41) weist und einen Durchgang (43) zum Au- 
Benrand (41) fur das Fuhrungselement (36) freilaBt, 
und daB noch weiter vorzugsweise der dritte Abschnitt 

(39) der Steuerkurve (35) als eine schrag vom AuBen- 
rand (41) zum Innenrand (42) verlaufende Nut ausge- 
staltet ist, die in etwa mit einer dem Fuhrungselement 
(36) entsprechenden Breite ausiauft. 

12. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuer- 
kurve (35) an dem einen, dem Sperrbolzen (3) zuge- 
wandten Ende und an der einen Grundflache des Rotors 
(53) angebracht ist, daB vorzugsweise die Steuerkurve 

(35) drei, insbesondere insgesamt in etwa schnecken- 
formige Abschnitte (37, 38, 39) aufweist, die dergestalt 
sind, daB bei Bewegung der Antriebswelle (10) aus der 
ersten Position in Entriegelungsrichtung das Siche- 
rungselement (16) in dem ersten Abschnitt (37) nicht 
bewegt, im zweiten Abschnitt (38) das Sicherungsele- 
ment (16) in Zusammenwirkung mit dem Sperrbolzen 
(3) bewegt wird sowie im dritten Abschnitt (39) wie- 
derum nicht bewegt wird, und daB bei Bewegung der 
Antriebswelle (10) aus der zweiten Position in Verrie- 
gelungsrichtung das Sicherungselement (16) im dritten 
und ersten Abschnitt (39, 37) nicht bewegt sowie im 
zweiten Abschnitt (38) auBer Zusammenwirkung mit 
dem Sperrbolzen (3) bewegt wird, derart daB eine Zu- 
standsanderung in den Sicherungszustand oder in den 
Entsicherungszustand fur den Sperrbolzen (3) erfolgt 

13. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuer- 
kurve (35) als Nut in der Grundflache des Rotors (53) 
ausgestaltet ist, und daB vorzugsweise das Fuhrungs- 
element (36) starr am Sicherungselement (16) derart 
angebracht ist, daB das Fuhrungselement (36) in die 
Nut eingreift. 

14. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprti- 
che 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB ein Gehause 
(44) zur Aufhahme des Antriebs (S), der Antriebswelle 
(10) u. dgl. vorgesehen ist, daB vorzugsweise im Ge- 
hause (44) ein Lagersitz (45) zur drehbaren Lagerung 
des Rotors (53) angeordnet ist, daB weiter vorzugs- 
weise im Lagersitz (45) sich ein zum AuBeren des Ge- 
hauses (44) reichender Durchbruch (46) fur den Sperr- 
bolzen (3) befindet, und daB noch weiter vorzugsweise 
eine in etwa quer zum Sperrbolzen (3) verlaufende 
Fuhrung (47) fur das bewegbare Sicherungselement 
(16) am Lagersitz (45) befindlich ist. 

15. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB das Siche- 
rungselement (16) als Schieber (48) ausgebildet ist, 
daB vorzugsweise der Schieber (48) mittels eines Rast- 
hakens (49) in der als Schiebefuhrung ausgestalteten 
Fuhrung (47) angeordnet ist, daB weiter vorzugsweise 
das in etwa bolzenartig abstehende Fuhrungselement 

(36) uber eine Feder (50) drehbar am Schieber (48) ge- 
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lagert ist, wobei insbesondere das Fiihrungselement 
(36) zur einen Seite gegen die Kraft der Feder (50) in 
eine Ausnehmung (51) am Schieber (48) auslenkbar ist 
und zur anderen Seite durch die Kraft der Feder (50) in 
Anlage an einem einseitigen Anschlag (52) am Schie- 5 
ber (48) stent, und daB noch weiter vorzugsweise im 
Sicherungszustand des Schiebers (48) die Ausneh- 
mung (51) am Schieber (48) mit einer weiteren Aus- 
nehmung in der Fuhrung (47) korrespondiert, derart 
daB das ausgelenkte Fiihrungselement (36) in den bei- 10 
den Ausnehmungen aufgehommen ist. 
16. Verriegelungseinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB das Siche- 
rungselement (16) im Sicherungszustand ein Schaltele- 
ment (64), insbesondere einen Schnapp- und/oder Mi- 15 
kroschalter, zur Detektierung der Position des Sperr- 
bolzens (3) betatigt, wobei vorzugsweise eine Soll- 
bruchstelle zwischen dem Fiihrungselement (36) und 
dem Sicherungselement (16) im Fehlerfall ein Absche- 
ren des Fuhrungselementes (36) unter Nichtbetatigung 20 
des Schaltelementes (64) bewirkt. 
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